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Hidroaviones C. A.
Tipos de hidroaviones C. A . M. S. más recientes:
C. A. M. S. 46 E-
Hidroavión escuela y de transformación con  motor « H i s p a n o - S u i z a »  150 ó 180 caballos de vapor
C. A. M. S. 37 A
Hidroavión de bordo, de tiro regulable y de reconocimiento,  alas replegables, motor «Lorraine» 450 CV. de toma 
directa y desmultiplicada, o motor «Hispano-Suiza» 450 CV. , o  motor similar de 450-500 CV. Puede ser provisto
de un tren de aterrizaje relevable
C. A. M. S. 51 a 56
Hidroavión comercial o  de reconocimiento, de alas plegables, bimotor, en tandem, de 900 a 1.000 CV. de potencia total
El Hidroavión C. A. M. S. 51 a 56
(Aparato comercial o de reconocimiento, de alas plegables, bimotor, de 900 a 1.000 CV.)
El viaje del capitán de corbeta GUILBAU D, de 22.600 kilómetros en 38 etapas a través del Africa y del Medite ­
rráneo, ha sido efectuado en un hidroavión C .  A ,  M .  S .  3  7  con motor «Lorraine-Diétrich» de 450 CV.; después 
de doscientas cuarenta horas de vuelo, el aparato, a pesar de llevar cinco  meses de estancia al aire sin abrigo y de
permanencia en el agua, estaba co m o  nuevo y no presentaba señales de fatiga
El teniente de navio PARIS, pilotando un hidroavión C .  A .  M .  S .  5 1 .  bimotor «Júpiter», en tándem, ha batido 
el record del M undo de altura con carga de 2.000 kilogramos el 18 de agosto  de 1927, en San Rafael, con 4.684 metros
Con el mismo aparato C .  A .  M .  S .  5 1 .  el teniente PARIS, en octubre de 1927, ha efectuado de día y de noche, 
en muy malas condic iones atmosféricas, el viaje Berre-Beyrouth en veintiséis horas (en el cual había 2.300 kiló­
metros sin escala),  y regreso a Sartrouville.
  — *
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LA AEROSTACION ESPAÑ OLA
Heroicos, sí; pero imprevisores
Uno de los hombres que más saben de cosas de Aeronáutica, 
gran autoridad en materia deportiva y persona excelentísima 
por todos conceptos, Ricardo Ruiz Ferry, dedica en su notable 
revista Heraldo Deportivo un interesantísimo artículo al trági­
co fin del desventurado aeróstero militar Benito Molas.
Acaso no comparta del todo los entusiasmos que por la Aeros­
tación siente el maestro Ruiz Ferry, pero con lo que sí estoy en 
un todo conforme es con los comentarios llenos de prudencia y 
de buen sentido que hace un periodista que cuando habla de algo 
es porque lo conoce en su íntima esencia, porque lo ha practicado 
y  porque su audacia, bien probada, no le excluye de ser hombre 
prudente y sesudo, que los más valientes y abnegados son preci­
samente aquellos que saben dónde y en qué proporciones está el 
peligro, y a él van bien preparados y en guisa de poderlo vencer.
Un exceso de orgulloso e imprevisor coraje, ese afán, tal vez 
no por muchos sentido, de querer ser más que nadie, de probar 
la “ furia española” , es causa de dolorosos fracasos, de irrepara­
bles desgracias, de desalentadoras equivocaciones.
¿Se quiere una prueba de ello? Leed las palabras de Ricardo 
Ruiz Ferry, del gran amigo de la Aeronáutica, del entusiasta 
aeróstero:
“ Benito Molas, uno de los más entusiastas pilotos de globo 
de la época contemporánea, ha perdido la vida, como la perdió 
últimamente el piloto americano Gray, en un intento de record  
de altura.
Cuando, acompañando al también piloto aeróstero español 
Maldonado, fué Molas a los Estados Unidos, el año pasado, para 
representar al Real Aero Club de España en la competición in­
ternacional Copa Gordon Bennett, ambos concibieron, a la vista
de los preparativos del americano Gray, el propósito de intentar 
en España el referido record  de altitud en esférico libre.
No era muy adecuado para este género de ascensiones el 
Híspanla, excelente 2.200 metros cúbicos para turismo aéreo y 
para viajes de larga resistencia; pero es vieja costumbre españo­
la conformarse con lo que buenamente se tiene y fiar al comple­
mento (altamente importante, es cierto) del valor personal, lo que 
al material pueda faltarle en determinados casos.
Puede decirse que el malogrado Molas, tan pronto se apaga­
ron los ecos de la brillante participación de los españoles en la 
Gordon Bennett 1927 (que fué, naturalmente, muy pronto), puso 
manos al estudio de las posibilidades del intento de record  de al­
titud.
Los trabajos que en Alemania se realizaron, a base de un 
globo de construcción especial para ese exclusivo objeto, estimu­
laron más aún el propósito de Molas, y apresuraron su labor de 
estudio de la ascensión que había de costarle la vida.
La trágica ascensión se ha realizado, y está probado que el 
estudio era perfecto, puesto que las posibilidades de batir el re­
cord actual eran absolutas aun con el globo empleado.
Cuando trazamos estas líneas se están haciendo comproba­
ciones del altímetro registrador que llevaba a bordo el infeliz 
aeróstero y que, como todo el material, quedó intacto al llegar 
suavemente a tierra el Híspanla llevando a su bordo el cadáver 
del llorado amigo.
Es casi seguro que el agotamiento de la provisión de oxígeno 
en la botella que iba a bordo para facilitar la respiración del pi­
loto en las altitudes superiores a los 5.000 metros haya sido la 
causa determinante de la asfixia fulminante que quitó la vida a 
Molas.
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El Hispania es también casi seguro que alcanzó altitud supe­
rior a la que marca el record  actual de la F. A. I. Pero para 
homologar este género de hazañas es indispensable que el pilo- 
to las remate con vida. Por eso no podrá España reivindicar 
ese record, como, en vano, intentó América del Norte hacer re­
conocer el record  de Gray, que alcanzó los 13.000.
Lo doloroso no es perder un record  que, materialmente pue­
de alcanzarse, sino perder en estos intentos valores aeronáuti­
cos de la talla de hombres como Gray y Molas.
El examen del diagrama del altímetro registrador del Hispa­
nia permitirá, seguramente, reconstituir en sus más pequeños 
detalles esta ascensión, y aunque a un precio realmente incalcu­
lable por la valía de la víctima, se obtendrán enseñanzas del ma­
yor interés aeronáutico.”
¿Está claro?
Es indudable que Benito Molas tenía todas las condiciones 
apetecibles para esta y para mayores proezas; no admite reparo 
que el estudio para realizar la ascensión y batir el record  fué 
modelo en su género..., pero...
Pero se hizo con un aparato que no era el adecuado, se fió, 
con exceso, en cosa tan limitada como el factor hombre, y el ma­
logrado Molas no llevó la provisión de oxígeno necesaria para 
asegurar su respiración en alturas como las que pretendía al­
canzar. ¡Siempre lo mismo! Cuando aquí se intenta una hazaña
lo que primero se 
pregunta es quién la 
va a emprender, y a 
nadie se le ocurre 
averiguar e intere­
sarse por los elemen­
tos con que la ha de 
realizar, los apara­
tos que han de utili­
zarse y las precaucio­
nes que se deben 
adoptar. Nos alucina 
el nombre glorioso, 
nos emborracha el 
ideal, nos basta con 
los manoseados tópi­
cos de la raza y del 
valor hispano. Y co­
mo despreciamos las 
bujías del motor, la 
calidad del carburan­
te o del gas, la cabi­
da de la botella de 
oxígeno y  otras me­
nudencias, las empre­
sas gloriosas fraca­
san y los pobres hé­
roes caen rotos o as­
fixiados para que los 
lloremos quienes no 
supimos ser prudentes 
y cautelosos a tiem­
po. —  Antonio de Le-
E1 comandante Molas, antes de la ascensión 2ama.
Cómo pereció el comandante Molas 
al querer batir 
el “ record” de altura
El accidente ocurrió en la Sierra del Segura, fuera del tér­
mino de Caravaca. El globo de Molas había alcanzado una con­
siderable altura, y se cree que Molas pereció asfixiado. Unos pas­
tores que observaron cómo el globo comenzaba a descender, co­
rrieron para auxiliar al aeronàuta, pero entonces el globo vol­
vió a elevarse, por lo cual creyeron los pastores que estaba ha­
ciendo maniobras. Pero el aeróstato descendió poco después so­
bre los pinares de la Sierra. Acudieron en auxilio de Molas unos 
individuos que cuidaban una carbonera y que habían pertenecido 
como soldados al Cuerpo de Ingenieros. Al ver que Molas estaba 
muerto, se avisó a Nerpio, que dista 16 kilómetros del lugar del 
accidente, y el alcalde de Nerpio telegrafió a Albacete, desde don­
de se comunicó el suceso a Madrid.
El terreno montañoso impidió el traslado del cadáver a A l­
bacete. Fué llevado a Caravaca y conducido por carretera a la 
estación de Cieza, y de allí a Madrid.
El Hispania cayó en la Sierra de Albacete, a 20 kilómetros 
de Nerpio, y a 40 del primer punto de fácil comunicación.
Realizada la autopsia, los médicos, a reserva del dictamen 
técnico a que hubiere lugar, adelantaron que la muerte había 
sido por asfixia. El 
c a d á v e r  presentaba 
gran hinchazón de la 
cara, cuello y pecho, 
y estaba tumefacto.
Ninguna lesión indi­
caba violencia en el 
aterrizaje.
Con el cadáver se 
trajo a Madrid el ba­
rógrafo, que se con­
fió a la custodia del 
teniente coronel La 
Llave.
E l co m a n d a n te  
Maldonado se incau­
tó de los restantes 
aparatos de a bordo 
y del libro de notas 
del comandante Mo­
las.
Dos in d icac ion es  
esenciales hay del pri­
mer tiempo de la as­
censión. A los 4.000 
metros de altura, el 
piloto anotó: “ Se me 
estropea la botella de 
o x íg e n o  y c o n s ig o  
arreglarla.” Y des­
pués anota: “ Llego a 
lo s  5 .000  m e tr o s .”
Aquí acaban las indi­
caciones.
En el barógrafo,
El comandante Molas con el equipo personal que 
empalma con la botella de oxígeno
en la parte que coincide con el cristal que forma uno de los 
lados de la caja, se ven las indicaciones que permiten recons­
truir el drama. El Hispania se elevó casi vertical hasta los 6.000 
metros. La línea que marca la ascensión en el barógrafo es re­
gular. Esto indica que el primer cálculo hecho en su Memoria 
por el piloto era exacto. La dilatación del hidrógeno hasta llenar 
por completo el globo desarrolló la fuerza ascensional prevista.
Desde los 6.000 metros, una línea casi horizontal, y  también 
de una gran regularidad, marca la ascensión hasta los 8.000. 
En esta altura registra el barógrafo un descenso hasta los 
4.000 metros y la oblicuidad de la línea que lo marca indica, se­
gún los técnicos, que el descenso se hizo ya sin regularizar por el 
piloto. Vienen después unas líneas quebradas, que marcan una 
oscilación ascendente y descendente del globo, y luego una línea 
ascensional franca y regular que bordea el carrete, y  que, según 
los técnicos que han visto el barógrafo, permite calcular que el 
globo llegó a los 11.000 metros. Como la tapa opuesta a la de 
cristal, en la caja del barógrafo, es de madera, no permite ver 
sin abrirlo el fin de esta línea ni la que marca el descenso.
Un detalle importante es el que el globo tomó tierra, prácti­
camente, conservando todo el lastre.
Esta indicación, y  las del barógrafo, permiten suponer que 
la botella de oxígeno se le descompuso al aeronauta definitiva­
mente, y cuando le fué necesario provocar la respiración artifi­
cial el aparato falló. Se apoderaría del piloto el llamado mal de 
altura y sobrevino la muerte por asfixia.
Ya muerto el tripulante, el aparato continuó la ascensión, 
y el descenso se realizó al anochecer, producido por enfriamiento, 
que hizo perder fuerza al hidrógeno.
Como la raya marca en el barógrafo una vuelta completa y 
algo más, el Hispania se calculó que había estado en el aire 
más de nueve horas, porque la vuelta completa del barógrafo 
supone ocho horas en el aire.
Esto está confirmado también por las declaraciones de los 
pastores, que dicen que vieron el globo descender ya al anoche­
cer, hasta el extremo de que a pesar de que estaban cerca, cuan­
do llegaron a él ya era de noche.
Abierto el barógrafo en el Aero Club ante los tenientes co­
roneles Herrera, La Llave y los Sres. Maldonado, Ruiz Sandine, 
Ruiz Ferry, Martínez Sanz, Martínez Pisón y Urusburu, y  los 
médicos Pérez Núñez, d’Harcourt y  Aguirre, se vió que acusaba 
una altura de 11.000 metros y una duración de vuelo de diez ho­
ras y  media.
Dicen los pastores que cuando llegaron tenía el muerto las 
manos en la boca y cogido con los dientes un tubo.
Fisiológicamente, el comandante Molas era un organismo bien 
dispuesto. En la ascensión llevada a cabo el año pasado en De­
troit, tripulando con el comandante Maldonado este mismo His­
pania, donde ha encontrado la muerte, llegaron a alcanzar una 
altura de 6.000 metros sin experimentar alteración sensible.
El comandante Molas es el segundo aeróstero que muere en 
el empeño de batir el record  de altura en globo libre, establecido 
por la Federación Aeronáutica Internacional, en 11.000, 200 
metros más sobre la marca en que está actualmente.
La primera víctima de este intento fué, recientemente, el 
piloto norteamericano capitán Gray, que lo intentó por dos veces. 
En la primera alcanzó cumplidamente la altura precisa; su apa­
rato registrador marcó la altura de 12.945 metros, pero en el des­
censo el globo se precipitó vertiginosamente, y  el piloto, temiendo 
por su vida, lo abandonó y llegó a tierra utilizando un paracaí­
das que llevaba en banderola, y que, afortunadamente, le res­
pondió. Pero como perdió el globo y faltó a uno de los requisitos, 
la Federación Internacional Aérea no quiso homologarle la as­
censión.
En su segundo intento también logró su objeto el piloto. Su 
barógrafo marcó una altura superior a los 11.000 metros, pero 
cuando el globo tocó tierra se encontró muerto en la barquilla 
al capitán Gray. Como en el caso del comandante Molas, la muer­
te del piloto norteamericano fué atribuida a deficiencias del apa­
rato de entretenimiento de la respiración.
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El autogiro „La Cierva“ va de Londres a Paris atravesando el Canal de la Mancha
L ’ A E R O N A U T I O U E  g a u t h i e r , V I L L A R S  ET Cío. e d i t o r e s
_ _  55, Quai des Grands Augustln. - PARÍS
REVISTA MENSUAL ILUSTRADA
LOS MÁS IMPORTANTES E S T U D I O S  TÉCNICOS DOCU- A . a o  X
MENTACIÓN I N É D I T A  S O B R E  T O D O S  L O S  APARATOS « T c r D i o n A N  PC  d a n , a i t m  a ñ t o  C D A M r n c—  N U E V O S  - SUSCRIPCION: ESPAÑA, UN ANO. . . . . .  1 6 0  FRANCOS
ilustre ingeniero inventor del autogiro, 
ha establecido un nuevo record, 
toda vez que su aparato es el 
primero de su clase que reali­
za un vuelo como el ahora efec­
tuado, atravesando el Canal 
de la Mancha.
Un periodista francés, re­
dactor del semanario parisino 
Ulllustration, M. Henri Bou- 
ché, ha ido como pasajero del 
aparato de La Cierva, que pi­
lotaba el propio inventor, cir­
cunstancia a la cual se debe, 
por inexperiencia modestamen­
te confesada, los desperfectos 
que, maniobras hechas con po­
ca habilidad, ocasionaron al 
avión.
Tantas veces nos hemos 
complacido en hablar y descri-
Llegada a Le Bourget del autogiro, pilotado
un lado con motor reducido, haciendo resaltar su admirable es­
tabilidad.
A las diez y cuarenta y cinco, cortando como una flecha la 
playa, el autogiro entra en el Canal, a 1.200 metros de altura, 
y  a las once y tres vuela sobre Gris-Nez, y  siete minutos después 
toma tierra en el aeropuerto aduanero de Saint-Inglevert, des­
cendiendo desde los 600 metros como un paracaídas.
Las felicitaciones a La Cierva son unánimes y entusiastas. 
La travesía de la Mancha es el pago a diez años de estudios y 
de constantes trabajos y ensayos.
El admirable aparato de nuestro compatriota no dió por 
terminada su excursión con la travesía del Canal de la Mancha, 
sino que por los aires fué a Le Bourget, el aeropuerto de París, 
con lo que resulta un total de 6.000 kilómetros recorridos en 
vuelo.
Toda la Prensa francesa, las más ilustres personalidades ae­
ronáuticas, tributa fervientes elogios al ingeniero La Cierva, 
cuyo invento califican de trascendental.
Un artículo de fondo del Fígaro, suscrito por el general Du- 
val, está dedicado enteramente al autogiro, y se titula “ Una re­
volución en la Aviación” . Contiene estas líneas bien claras:
“ Por primera vez han 
sido resueltos los dos 
problemas que impor­
tan más para la segu­
ridad de la navegación 
aérea.”
El Daily Telegraph, 
por su parte, habla de 
“ la maravillosa concep­
ción que hay detrás del 
autogiro ” .
El accidente sufri­
do en Le Bourget por 
el Sr. La Cierva care­
ce de importancia, to­
da vez que fué debido 
a inexperiencia propia 
y no a las condiciones 
del aparato.
Reparada la avería, 
el aparato ha efectua­
do vuelos posteriores, 
entre ellos el viaje Pa­
rís-Bruselas, al que, se­
gún parece, seguirá 
por La Cierva, acompañado de M. Bouché Bruselas - Colonia -
Fot. Mewrisse Berlín.
Juan de la Cierva, el
bir el autogiro, que ello 
nos exime de insistir en 
sus características, li­
mitándonos ahora a 
tratar de la perfor­
mance realizada.
El aparato salió de 
Londres (Croydon) a 
las diez y tres del día 
18 de septiembre ac­
tual. Después de hacer 
a lg u n a s  evo lu cion es 
emprende el vuelo, lle­
vando detrás un “ Go- 
liath” de la Compañía 
Air Union y una avio­
neta “ M oth” , de turis­
mo. Marchan recta­
mente hacia Lympne y 
el mar, tomando altura 
sobre la hermosa cam­
piña inglesa, algo es­
tribaba la visión por 
la bruma. Más rápido 
que el “ Goliath” , se 
mantiene el autogiro a
Juan de La Cierva
«
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EL PERIODISMO Y LA AVIACIO N
Un interesante viaje de turism o aéreo a Àfrica
El día 8 de septiembre terminó, en el puerto aéreo de Le 
Bourget, un interesantísimo viaje aéreo: el que han hecho, a 
bordo de un avión “ Caudron 128” con un motor “ Salmson” 
120 CV., el piloto 
Mauler y el navega­





bía sido comprado, en 
febrero pasado, por 
el periódico Le Petit 
Parisién y la Compa­
ñ ía  im presionadora  
de películas Para- 
mount, con el propó­
sito de realizar un 
gran viaje turístico 
al Africa. El equipo 
recibió el encargo, a 
principios de marzo, 
de ir a A frica, por 
España, seguir des­
pués la costa atlántica africana hasta Dakar, a fin de aprove­
char las ventajas de la organización de la ruta servida por los 
aviones de la Compañía General Aeropostal. Después de Dakar, 
el itinerario lo constituía una vía inte­
rior en la región del río Senegal y del 
alto Níger, jalonada de terrenos para las 
necesidades de la Aviación militar colonial 
francesa. A partir de Bingerville (costa 
de Marfil) el camino debía volver a en­
contrar el litoral atlántico, y seguirlo fiel­
mente por Dahomey, la Nigeria británi­
ca, la Guinea española, el Congo francés, 
el Congo belga. Aquí, nueva incursión al 
interior, a fin de aprovechar el rosario de 
terrenos establecidos por la Sociedad bel­
ga la Sabena (Société Anonyme Belge 
d’Entreprises de Navigation Aerienne) 
hasta los confines de Rhodesia. Los terri­
torios británicos del A frica austral fue­
ron inmediatamente recorridos en vuelo, y 
la ciudad de El Cabo fué alcanzada por 
el Transvaal (allí hubo una detención 
particular y voluntariamente prolongada 
hasta Johannesburgo) y el Orange. De 
El Cabo el regreso fué hecho bordeando, 
de extremo a extremo, el litoral. No hubo 
nías que una excepción, o, dicho más 
exactamente, una solución de continuidad.
En Dakar el avión fué embalado y em­
barcado, con su tripulación, en un bu­
E1 “ Caudron 128” , “ Salmson”  120 CV.
Recorrido efectuado
que hasta CasaUanca (Marruecos). En Casablanca alzó el vue­
lo y llegó a París por Málaga, Alicante, Barcelona, Toulouse y 
Chateauroux. Total, 35.000 kilómetros hechos con un avión de
turismo, que ni aun 
había sido construido 
para esta jira, con un 
motor de serie y con 
una tripulación que 
no había pedido anti­
cipadamente en nin­
gún lugar prepara­
ción alguna de terre­
no para aterrizar, ni 
stocks de abasteci­
miento de ninguna 
clase.
La característica 
esencial de este viaje, 
es, en efecto, que ha 
sido concebido con el 
programa y realizado 
con la voluntad de 
vivir en todas partes 
con la ayuda de los
recursos encontrados, sin envío previo a las escalas de costosos 
aprovisionamientos de piezas de recambio y de ingredientes (esen­
cia, aceite, etc.), sin petición alguna de instalaciones especiales
para aterrizar o para alzar el vuelo.
En el camino, cuando se encontraba
esencia a propósito para Aviación se ser­
vían de ella, naturalmente, y si no, y 
ello fué muy frecuente, se abastecía el 
aparato con esencia y aceite para auto­
móvil. La robustez del aparato y del mo­
tor fué tal que no tuvieron en la excur­
sión necesidad de piezas de recambio, si 
no son algunas piezas corrientes de las 
que se llevan siempre a bordo. Ninguna 
preocupación de velocidad espoleaba a los 
aeronautas. El viaje duró seis meses. El 
avión hacía escala, según los lugares, ca­
da 200, 300 ó 400 kilómetros, evitando 
así las etapas largas que obligan a sali­
das difíciles y hasta peligrosas sobre los 
terrenos pantanosos del A frica  ecuato­
rial, a consecuencia del peso de combusti­
ble que hay que conducir. En cada etapa, 
y muchas veces en vuelo, el operador to­
maba vistas cinematográficas de los luga­
res y de las gentes, reuniendo así los ele­
mentos de un film documentadísimo y que, 
seguramente, será de gran interés.
Una proeza tal realizada con esta sen­
cillez de elementos y esta regularidad tie-
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ne un doble valor. También en la colonia británica de El Cabo, 
donde los espíritus están en este momento muy cuidadosos y 
preocupados por ver prontamente establecidas las relaciones 
aéreas directas con Europa, el viaje del pequeño “ Caudron” con 
motor “ Salmson” ha excitado una viva curiosidad y  una gran
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bendecido por S. E. el cardenal Dubois, arzobispo de París. Al 
regreso, monseñor Crepin, obispo in partibus, auxiliar del car­
denal, estaba en la primera fila de quienes acogían con aplau­
sos y  felicitaciones a los viajeros del aire.
❖ ❖ s¡:
Llegada a Le Bourget del avión Le Petit Parisién  de regreso de El Cabo
Fot. Mcuriase
simpatía. Después de las famosas excursiones de Alan Cobham, 
de lady Heath, de lady Bailey, parecía que el gran turismo aé­
reo era casi del exclusivo monopolio de los ingleses. El raid de 
Mauler, de Baud y de Cohendy demuestra que nuestros amigos 
de Francia saben también lo que se hacen en estos menesteres.
La vuelta del aparato a Le Bourget, el 8 de septiembre, dió 
motivo a una gran recepción, en ella no solamente los organiza­
dores del viaje, sino también M. Fortant, director general de la 
Aeronáutica, delegados de los ministros de Marina y  de las Co­
lonias y  muchísimos amigos. A  la salida, el avión había sido
Las personalidades presentes en el momento de la llegada del aparato
Las características del avión “ Caudron 128” con motor 
“ Salmson” ciento veinte caballos de vapor, son las que damos a 
continuación:
Envergadura, 12 metros; largo, 8,53; altura, 2,835; superfi­
cie sustentadora, 34,50 metros cuadrados; peso en vacío, equipa­
do, 530 kilogramos; combustible: esencia, 170; aceite, 35; peso 
útil, 265.
El aparato estaba dispuesto en triplaza, el piloto delante y 
en la plaza posterior el operador, con adecuada instalación para 
la toma de vistas e impresión de películas.
CON PLUM A A JE N A
M aría  Bernaldo de Quirós, la dam a del aire
La gentileza de Luis Montiel, director propietario del popu- 
larísimo semanario Estampa , y  de Vicente Sánchez Ocaña, re­
dactor-jefe del admirable colega y  escritor de reconocidos mé­
ritos, nos permite publicar en ALAS la interesantísima interviú 
celebrada por Sánchez Ocaña con una linda damita, que no con­
forme con la frivolidad, y enamorada de los altos ideales, deja 
sobre un mueble el abanico de plumas, que parece hecho para el 
flirt, y  con arrestos propios de su brava estirpe se lanza, pilo­
tando un avión de blancas alas, como una flecha disparada con­
tra el cielo.
María Bernaldo de Quirós es la primera aviadora espa­
ñola.
ALAS da la bienvenida a tan hermosa y valiente aeronauta, 
y espera que su ejemplo cunda como prueba del valor de nues­
tra raza y  para bien de la Aviación civil, que tanto necesita de 
estos estímulos y ejemplos.
“Una mujer excepcional
El comandante Lecea, de la Aviación Militar, se encoge filo­
sóficamente de hombros:
— ¡Psch!... Las mujeres... Ya sabe usted cómo son... Valientes 
y resueltas, y hasta temerarias en un momento dado, sí. Y  afi­
cionadas a las empresas brillantes... Pero la mayoría incapaces 
de ese esfuerzo, sostenido y sereno, que hace falta en la Avia­
ción: les molesta el frío  que hay allá arriba, unas veces, y el 
calor, otras. Y  madrugar. Y  ensuciarse de grasa...
El comandante vuelve a encogerse de hombros, sonriente, in­
dulgente.
Luego, tendiendo la mano hacia el extremo del campo de 
Aviación, donde se ve una figura fina y esbelta manipulando en 
un aeroplano:
— Mire usted allí una excepción...
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Los ojos más bonitos 
que tiene la Aviación
La figura lejana se aparta del aparato y viene a nuestro en­
cuentro.
Viste el traje de faena: un mono de dril, obscuro, y, a la ca 
beza, un gorro, con los anteojos alzados sobre la frente. Un avia­
dor con su traje reglamentario. Pero, bajo los anteojos, arden 
unos ojos negros, grandes, bellísimos; 
unos ojos positivamente antirreglamen- 
tarios; unos ojos inusitados en la Avia­
ción, aunque contemos como pertene­
cientes a la Aviación (lo cual sería 
aventurado, porque la verdad es que su 
propietaria nunca ha gobernado un apa­
rato) los ojos de Ruth Eider.
— He aquí— repite el comandante Le- 
cea, señalándola— una mujer con verda­
dera vocación y animosa y resuelta. He 
aquí un aviador de cuerpo entero: Ma­
ría Bernaldo de Quirós.
María Bernaldo de Quirós sonríe, 
rechazando los elogios, mientras yo me 
dedico a examinarla con verdadera cu­
riosidad.
Es una muchacha tan linda y de as­
pecto tan delicado como las chicas que 
se ven en las salas de te, en los bailes 
y en la Castellana. El traje viril le da 
cierto empaque, pero se adivina que, sin 
él, vestida de mujer, nada la distingui­
ría de las demás muchachas: nada ex- 
teriormente revelaría su energía.
Estoy asombrado, desconcertado, an­
te ella.
— P erj, ¿no le da miedo?... ¿No tie­
ne usted ningún miedo?
Sonríe suavemente.
— ¡M iedo!... ¿Por qué?...
Su voz es clara, tranquila.
Lecea sonríe satisfecho de esta discípula valiente y  entu­
siasta.
— Sí— dice— ; el día de la primera lección me temía dema­
siado. Yo, desde el primer momento, vi que le sobraban condi­
ciones. Iba un poco nerviosa, es natural; pero sabía dominar 
bien los nervios y llevaba su mando serenamente, con aplomo... 
¡N o; no perdía la cabeza!... Y, sin embargo, cuando acabamos
el vuelo se deshacía en excusas y disculpas: “ Estaba muy ner­
viosa; pero con la costumbre se me pa­
sará...” “ No me juzgue usted por hoy; 
hoy estaba torpísima...” “ No daba pie 
con bola; pero habitualmente me domi­
no m ejor.”
“ Navegar es necesario...”
El miedo de no servir
— ¡ Lo que a mí me daba miedo— ex­
clama— era no servir para aviadora!
¡Si hubiera usted visto el primer día 
que subí a dar lección con Lecea, qué 
pánico de que me declarara inútil te­
nía!...
Fué en junio, una mañana poco 
después de las cinco. Monté en el apa­
rato casi temblando...
— ¿Era— le interrumpo— la primera vez que volaba usted?
— Sí. Sí. Yo nunca había querido ir de pasajera. Ir de pasa­
jera me parecía... ¿Cómo diría yo?... En fin: no me gustaba... 
Yo tenía desde chica la ilusión de volar; pero de volar con... 
Con mis alas— digámoslo así— , no con las ajenas... Quería go­
bernar el aeroplano: llevarlo yo, no ir cargada en él igual que 
un fardo.
La aviadora María Bernaldo de Quirós con la in­
dumentaria de volar
— La verdad es— dice María Bernal- 
dc de Quirós— que esto de volar, que 
tanto impresiona a la gente de tierra, 
¡qué fácil es, en resumidas cuentas!
Quizá he hecho un gesto de duda, y 
se vuelve hacia mí:
— Sí. Sí. ¡Créalo! Es una cosa sen­
cilla y simple. Es como llevar un co­
che... Más fácil quizá... Y luego estas 
avionetas que son una monería... ¡Tan 
lindas!... ¡Tan suaves!... ¡Tan gracio­
sas!...
La aviadora contempla su aparato, 
posado en medio del campo. Lo contem­
pla arrobada, los ojos brillantes, la bo­
ca entreabierta en una sonrisa dulcísi­
ma, los brazos tendidos hacia él: co­
mo contempla una madre a su rorro 
dormidito en la cuna.
— Sí; pero, ¿y el peligro?
Mi pregunta es en este momento un 
poco baja y miserable. Lo siento así 
apenas la acabo de articular. Pero no es 
posible retirarla.
Arrancada de su éxtasis la dama se 
encoge desdeñosamente de hombros.
— ¡E l peligro!... No hay más peligro 
en gobernar un aeroplano que en guiar 
un automóvil...
, — Es verdad asiente Lecea.
— Además, no vale la pena asustar­
se tanto del peligro. Peligro tienen qui­
zá todas las acciones de la vida, y las 
bellas, y las agradables, y las diverti­
das, más. Pero es menester afrontarlo. 
Si no, nos aburriríamos demasiado...
— “ Navegar es necesario: no es necesario v iv ir” , ¿eh?
— ¡ Naturalmente!
María Bernaldo de Quirós 
habla de las aviadoras
Va entrando la mañana y llegan al rincón del aeródromo de
La alumna de Aviación, María Bernaldo de Quirós, 
da clase con su profesor el comandante Lecea
que va a producir a las gentes esta pri­
mera aviadora que aparece en nuestro 
país.
— Vas a escandalizar— dice riendo uno 
de los amigos— ; vas a escandalizar a la 
“ opinión pública” ...
Yo espío el efecto que producen en la 
joven esas bromas.
A esta muchacha, que pertenece a una 
familia de la vieja y severa aristocracia, 
¿no le asustarán, quizá, la curiosidad de 
las gentes, los comentarios, las posibles 
censuras?
No. Tampoco eso le da miedo.
— ¡Psch!... La “ opinión pública” — de­
clara, con su voz tranquila y firme— se va 
ya acostumbrando a que las mujeres sir­
vamos para algo más que para bordar. 
La gente que no se asombra de que haya 
ciclistas o jugadoras de tennis o conduc­
toras de automóviles, ¿por qué se va a 
asombrar de que una deportista se de­
dique a la Aviación?
— ¿Y  tú crees— pregunta el amigo que 
ha aludido a la “ opinión pública” — que
Getafe, donde es­ s e g u i r á n tu
tamos charlando, e j e m p l o  m u -
más personas. Un c h a s  mu j e res
automóvil que vie­ en España?
ne de Madrid trae — Y o  c reo
a dos aviadores; que sí. ¿ Por
un aeroplano que qué no han de
aterriza, a otros ser a v i a d o ras
dos. Se forma una las mujeres en
n u t r i d a  tertu lia España y en
alrededor de Ma­ t o d o s  l ad os ?
ría Bernaldo de ¡ Si es muy fá-
Quirós, que espera c il!...
a que los mecáni­
cos acaben de pre­ Adiós
parar su aeropla­
no, para montar Un mecáni­
en él. co se acerca al
Alguien habla grupo.
de la impresión — Y  a e stá
María Bernaldo es aquí la muchacha bella y delicada 
que se ve en los salones
i  y • . m
La intrépida aviadora María Bernaldo de Quirós 
gana ágilmente su puesto de mando
— dirigiéndose a María Bernaldo de Qui­
rós— todo dispuesto.
Ella echa a andar vivamente, seguida 
por todos nosotros. El aeroplano, blanco, 
limpio, ligero, está posado en medio del 
campo, esperándola.
La aviadora se ajusta su mono, se ci­
ñe el pasamontañas y trepa ágilmente al 
puesto de mando: es la primera vez que 
vuela sola; el primer día que sale confia­




Ella sonríe, completamente tranquila, 
diciéndonos “ adiós” con la mano.
Luego, nos apartamos un trecho para 
dejar hacer la maniobra de partida del 
aeroplano. A lo lejos, lo vemos correr un 
instante por el campo, y, de pronto, alzar­
se en el aire... Subir... Subir...
— ¡ A diós!— volvemos a gritar.
La pequeña nave se levanta, derecha 
y segura, camino del cielo.— Vicente Sán- 
chez-Ocaña.”
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La Aviación colonial en el Mundo
Los grandes raids aéreos han tenido como objetivo las colo­
nias que cada nación posee en los continentes lejanos y a los 
cuales juzga útil, desde todos los puntos de vista, acercarse por 
medio de este mecanismo flexible, rápido, ligero que se llama 
avión.
España proyecta, no sólo asegurar las comunicaciones con 
sus colonias africanas, sino establecer el contacto con lo que an­
taño formara parte de su inmenso imperio colonial y hoy son 
naciones a ella unidas por el vínculo de la raza y del idioma. Y  
así vemos la tendencia, bien marcada, de crear las rutas aéreas 
de la América española, de Filipinas.
“ Forjemos por el avión nuevas cadenas con las diversas par­
tes del Imperio británico” , dicen los ingleses, al mismo tiempo 
que trabajan para establecer la línea 
angloindia de Londres a Karachi, y que 
se proponen inaugurar en la primavera 
próxima.
Italia aspira a una línea enlazándo­
la por la Tripolitania y el Egipto al 
próximo Oriente, y en particular al Do- 
decaneso. Holanda proyecta unir Ams­
terdam a Batavia. En Bélgica, el enlace 
aéreo entre la metrópoli y la colonia es­
tá más que nunca a la orden del día, 
acabando de adoptar el Gobierno el pro­
yecto de tal enlace, cuya importancia le 
es bien conocida. Alemania persigue me­
tódicamente su sueño de expansión, pol­
la vía aérea, en Persia, en Turquía, en 
China, en el Japón y, sobre todo, en la 
América del Sur.
Por último, Francia va a emprender, 
a partir del año próximo, el estableci­
miento de un enlace aéreo con la Indo­
china, esperando unirse más tarde con 
Madagascar por el Sahara, el A frica 
ecuatorial, el Congo belga, las colonias 
portuguesas y el Canal de Mozambique. Los raids aéreos hacia 
las colonias no han dado solamente por resultado el trazar la 
ruta al avión comercial. Han ganado también a la causa aérea 
la voluntad de las poblaciones indígenas, que han podido juzgar 
el partido que podían sacar un día del avión al ver las misiones 
que realiza a través de la inmensa extensión de las tierras colo­
niales. Misiones militares que tienen, sobre todo, el carácter de 
operaciones de policía, misiones políticas ejecutadas por los go­
bernadores que con ellas consiguen un cierto prestigio por la 
modernidad de los medios de acción puestos a su servicio, mi­
siones sanitarias que permiten salvar un considerable número 
de vidas humanas transportando a los centros hospitalarios los 
enfermos o heridos del campo, y, en suma, misiones económicas 
que consisten en estudiar el trazado de caminos y  vías férreas* 
anotar las comarcas ricas en primeras materias, levantar pla­
nos de ciudades por medio de la fotografía  aérea, hacer ensayos 
de correos regulares entre centros comerciales distantes de 300 
a 500 kilómetros.
Los intereses nacionales 
en Extremo Oriente
El Extremo Oriente tenía que atraer muy pronto al avión
europeo: en primer término, por ser accesible, sin correr los
riesgos de una travesía marítima; después, porque muchos paí­
ses europeos tienen allá grandes intereses.
Y  así, Inglaterra fué la que primero tuvo la idea de ir a 
las Indias; Holanda ha apuntado a las Indias neerlandesas, pro­
longando la línea inglesa; y Francia, a su vez, ha querido echar 
un puente del extremo oriental de las Indias británicas a Sai- 
gon y Hanoi, capitales de la Cochinchina y del Tonkín. Y al
punto apareció claramente que la Indo­
china podía convertirse en una especie 
de plataforma giratoria de la Aviación 
asiática, porque ella era el punto de 
convergencia natural de las líneas de 
Europa hacia China y el Japón, por 
una parte, y hacia Australia, por otra. 
Otra perspectiva obtenida con el enla­
ce Europa-Extremo Oriente es la posi­
bilidad de apoderarse de mercados ae­
ronáuticos de gran importancia, como 
el mercado chino, por ejemplo, que co­
dician en estos momentos Alemania, In­
glaterra, Francia y el Japón.
Pero la primera cuestión que se 
plantea es la de establecer una línea 
aerea enlazando la Indochina y el Japón, 
enlace que parece peligroso en tanto 
que no se haya reducido a la inacción
las bandas de piratas que a veces baten
la costa china, en particular la de Kuang 
Tug. Sería posible, sin embargo, comen­
zar por enlazar la Indochina a Hong- 
Kong, utilizando aviones trimotores 
que suprimirían, casi .del todo, el riesgo de aterrizaje en las 
zonas peligrosas, acondicionando un terreno de socorro en 
Kuang Tcheu Han, territorio ocupado por Francia en la casi 
isla de Hainan. Una escala en Koxlown, el aeródromo de Hong- 
Kong, en territorio británico, pondría, por otra parte, el mate­
rial al abrigo de los golpes de mano de los chinos.
Se necesitaría para esto obtener del Gobierno chino la conce­
sión de los transportes aéreos postales y, por consiguiente, la 
explotación de una red aérea a través de China.
Ninguna ayuda financiera debe esperarse del Gobierno chi­
no, sino solamente algunos trabajos, tales como acondiciona­
miento de aeródromos y terrenos de socorro, pbr ejemplo. Las 
sobretasas aplicadas al correo postal aéreo, que para el explo­
tador constituye el principal de sus ingresos, hace indispensable 
que se obtenga la concesión por una larga duración previamen­
te a toda instalación. Para llegar a feliz término, el concesiona­
rio deberá ajustarse a las costumbres locales, es decir: recu­
rrir a un chino influyente, a ser posible miembro de la Sociedad,
para emprender y perseguir las gestiones cerca de las autorida­
des chinas— Dirección de Correos, Gobierno central, Gobiernos 
locales— después de haberle proporcionado los medios materiales 
suficientes.
En fin, habría que poder terminar con la constitución de 
una Sociedad explotadora con ayuda de capitales franceses, bri­
tánicos y chinos.
La importancia de los intereses británicos en China es tal 
que ya no parece nunca posible organizar una línea aérea In- 
dochina-Chang-Hai sin la colaboración inglesa. Los dos puntos 
importantes del recorrido tomado en consideración, Hong-Kong 
y Chang Hai, son: el primero, enteramente inglés; el segundo, 
internacional, pero con preponderantes intereses ingleses. Es, 
pues, de pensar que toda tentativa de instalación de líneas aé­
reas francesas de Indochina hacia Chang Hai y el Japón se es­
trellará con la oposición británica. Si se añade a esta considera­
ción la necesidad para Francia de no descansar enteramente en 
chinos inconsistentes y el interés de utilizar el aeródromo mili­
tar de Hong-Kong con preferencia a Cantón, se ve que una “ en­
tente” francobritánica aparece como desea­
ble para la explotación de la línea proyec­
tada.
La colaboración china no puede, pues, 
ser descartada. Franceses e ingleses esta­
rán en la obligación de apelar a ella.
Dos modos de explotación podrían, por 
consiguiente, tomarse en consideración: el 
primero por una Sociedad francoanglochi- 
11a, explotando de Hanoi a Chang H ai; el 
segundo por dos Sociedades, una franco- 
china, explotando de Hanoi a Hong-Kong, 
la otra británica o anglochina, explotando 
de Hong-Kong a Chang Hai. Esta segun­
da solución tendría para Francia la venta­
ja  de reservar su influencia en la parte del 
territorio chino tocando a la Indochina. En 
el caso de constitución de una Sociedad de 
explotación anglofrancochina convendría 
reservar a los chinos, miembros de la Socie­
dad, puestos honoríficos susceptibles de satisfacer su vanidad y 
de darle todo el “ aspecto” durable a los ojos de sus conciudada­
nos. En primer lugar quedaría por establecer una línea aérea 
Chang Hai-Japón.
El Japón entiende reservar la explotación del trozo Japón- 
Chang Hai a una Empresa exclusivamente japonesa. Los tratos 
que están haciéndose entre la Sociedad Mitsubishi y  Dornier 
para la construcción de hidroaviones de gran tonelaje, y el via­
je aéreo Japón-Chan Hai, efectuado por un hidroavión dorma- 
nojaponés dan a pensar que la explotación del trozo Japón- 
China será emprendida cuando las líneas aéreas tomadas en 
consideración finalicen en Chang Hai. Allí habría que hacer un 
acuerdo con el Japón para asegurar la correspondencia de la 
línea Indochina-Japón con las arterias aéreas finalizando en 
Extremo Oriente y en Australia.
En resumen: parece que no pueden organizarse líneas aé­
reas en territorio chino, sirviendo Hong-Kong y Chang Hai, 
sin una colaboración francoanglochina. La Gran Bretaña no 
ha dado aún a conocer su programa de Aviación comercial en 
lo que concierne al Extremo Oriente, pero, tanto como Francia,
tiene interés en la prolongación de las líneas aéreas de Indo­
china al Japón. Por ello existe no sólo la posibilidad de un au­
mento de flete remunerador a sus líneas de las Indias y  de Aus­
tralia, sino también de asegurar enlaces rápidos entre la China, 
donde sus intereses son considerables, la Metrópoli y  Australia. 
Es unir, por vía aérea, todas sus posesiones de Extremo Orien­
te y  del Pacífico. Inglaterra ha presentado el papel que ella 
está llamada a desempeñar en la Aviación de Extremo Oriente, 
puesto que, últimamente aún, votó un crédito de 100.000 libras 
esterlinas para el engrandecimiento del puerto aéreo de Hong- 
Kong.
El puesto que ocupa en Indochina, plataforma de las líneas 
Europa-Extremo Oriente y Extremo Oriente-Australia, parece 
dar a Francia la posibilidad de reservarse el trozo Hanoi-Hong- 
Kong y llevar a Inglaterra a hacer causa común con ella en lo 
que concierne a política de Aviación comercial y proseguir a 
Siam  y China.
En lo que atañe a los intereses alemanes en Extremo Orien­
te, son en realidad suficientemente importantes para haber inci­
tado a Alemania a hacer que se presenten 
dificultades por Persia a la línea inglesa de 
las Indias. Se recuerda, en efecto, esta ten­
sión anglopersa, que ya hoy se va vencien­
do, pero que ha contribuido, ciertamente, a 
retardar la apertura de la línea de las In­
dias.
Se sabe también que Alemania tiene la 
intención de crear una línea yendo de Ber­
lín a Pekín, línea que la permitirá estable­
cer su predominio sobre el mercado aero­
náutico chino.
Las líneas coloniales 
proyectadas en Africa
El primer enlace colonial africano data 
de la inauguración de la línea Francia-Ma- 
rruecos. En 1918, M. Latécoére presenta­
ba al Gobierno francés el primer proyecto 
de enlace aéreo colonial e internacional. Tenía como meta esta­
blecer una línea comercial entre Francia y América del Sur, pa­
sando por Marruecos y el A frica  Occidental francesa. La con­
cepción, aunque atrevida, no podía sino inspirar confianza, por­
que reposaba sobre la idea nueva de que únicamente el transpor­
te del correo en los grandes itinerarios era susceptible en breve 
plazo de un rendimiento comercial. A  principios de 1919, un avión 
efectuaba el primer enlace comercial entre Francia y Marruecos. 
En 1922, Marruecos era unido, a su vez, a Argelia por la línea 
Casablanca-Fez-Orán, y en 1925 la misma línea Toulouse-Casa- 
blanca era prolongada hasta Dakar.
Después de haber sido el cebo de la gran arteria de América 
del Sur, el enlace Toulouse-Dakar se dispone hoy a ser el pun­
to de salida de una línea que servirá la costa oeste africana has­
ta el Congo belga.
Asimismo entra en los proyectos de la Compañía General 
Aeropostal prolongar la línea nueva Marsella-Argel hasta el 
Congo belga, por el Sahara, tocando Gao, sobre el Níger, el lago 
Tchad, Fort-Lamy, Fort Archambault. Aquí se impone la nece­
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Es un aparato de arranque cuyos 
órganos de alimentación y de car­
buración van juntos. Gracias a su 
sistema de reglaje, utiliza esencias 
de cualquier densidad.
Es un aparato cuyo manejo lo eje­
cuta el piloto desde su asiento. Es 
el único que permite poner en mar­
cha el motor ilimitado número de 
veces. La bomba de inyección de 
gasolina sirve de depósito al apa­
rato.
Marcha con el motor fijo o con el autoarranque. En este último caso el motor gira automáticamente hasta 
encontrar su punto de ignición. Con este aparato se pueden hinchar los neumáticos del avión, llenar de aire





















Aeropostal y la Compañía aérea belga S. A. B. E. N. A ., que ha 
sido designada por su Gobierno para establecer, también a través 
del Sahara, un enlace regular entre Bruselas y la inmensa co­
lonia belga del Congo. Podemos afirmar que esta inteligencia es 
hoy día cosa hecha.
La línea colonial a través de A frica  pasará por París, Per- 
pignan, Valencia y Orán, atravesará el Sahara entre el Sud 
Oranés y el Níger, alcanzará Gao, después Niamey, se bifurca- 
cará hacia el Este y, por Zinder, tocará Fort Lamy, al sur del 
lago Tchad; irá en seguida rectamente al Sur, por Fort Ar- 
chambault, Fort Crampel y Bangi; después, penetrando en el 
Congo belga, irá a Libengé, seguirá el Ubangui y alcanzará 
Coquilhatville y Leopoldville.
En lo concerniente a la economía belga, se puede esperar un 
tráfico importante de viajeros y de mercancías. El número de 
viajeros entre Bélgica y el Congo se evalúa en unos 10.000 al 
año.
Se puede calcular que un 1 por 100 de estos viajeros tomará 
el avión, lo que permite contar con 150 pasajeros anualmente. 
A los elementos belgas y congoleses hay que añadir los viajeros 
procedentes o destinados a las regiones servidas por las líneas. 
Se puede contar también con que la línea aérea tendrá que 
transportar también, en el sentido Congo-Bélgica, los 5.000 ki­
logramos de oro que produce la región de Kilo-Moto, así como 
una buena parte de la producción diamantífera. Con todos estos 
elementos, tenidos en cuenta los bagajes de los viajeros, la línea 
Bélgica-Congo belga parece asegurar por su propia cuenta un 
cargamento anual de cerca de 100.000 kilogramos. En 1927, el 
correo postal para el Congo era de 45.500 kilogramos (cartas, 
tarjetas, etc.). Es lo que se llama el correo de primera categoría, 
al cual se añade el de segunda, conteniendo los impresos, perió­
dicos, pequeños paquetes, etc. En 1924, el correo postal de pri­
mera categoría no alcanzaba sino 10.400 kilogramos; se calcula 
que en 1930 llegará a 60 toneladas para la ida y 50 para la vuel­
ta. Estas son ya condiciones económicas suficientes para prejuz­
gar favorablemente el rendimiento comercial de la línea.
El viaje duraría, en total, siete días. Esta duración podría 
muy pronto reducirse a cinco días por la organización del vue­
lo de noche entre Bruselas y Tours, Valencia y Orán, Regan y 
Gao. Tendría efecto un viaje cada semana en los dos sentidos, 
con dos aviones volando juntos, un belga y un francés, a fin de 
socorrerse mutuamente en caso desgraciado. La explotación co­
menzaría en 1930.
Para Francia, el enlace con el Congo belga ofrece otro inte­
rés, el de que la permitiría, utilizando la red interior de esta 
colonia, explotada por la S. A. B. E. N. A., llegar a Tananarive 
por la colonia portuguesa y el Mozambique.
La línea belga no deja tampoco de ofrecer interés para In­
glaterra, que proyecta crear a través de A frica  una línea yendo 
de Londres a El Cabo.
* * *
¿Cómo se debe considerar la explotación de esta vasta red 
colonial internacional, cuyo trazado hemos tratado en este es­
tudio?
La política de los transportes aéreos coloniales debe ser con­
siderada, ante todo, desde el aspecto internacional.
Cada nación debe evitar el dejarse llevar por un chauvinisme 
inoportuno a una fórmula abstracta cuando se trata de reco­
rridos internacionales. ¡ Qué poderosa y vasta red aérea colo­
nial se crearía si los países interesados pusiesen en común sus 
subvenciones, sus influencias, sus posibilidades de tráfico! l)e 
otra manera no se puede llegar mas que a líneas esqueléticas 
con déficits y sin porvenir.
En Extremo Oriente se imponen acuerdos entre Francia, 
China, Inglaterra y Japón para la explotación en común de una 
inmensa arteria asiática yendo de Saigon a Tokio, pasando por 
Hanoi, Hong Kong, Chang Hai y Pekín. Esta arteria se encon­
traría prolongada hasta Europa por la línea de las Indias, que 
debe empezar su servicio el 1.° de abril de 1929, y para la explo­
tación de la cual se imponen otros acuerdos entre Francia e 
Inglaterra en vista del enlace Francia-Indochina.
En A frica  está ya decidida una colaboración entre Francia y 
Bélgica para la explotación de la línea Bruselas-Congo belga, 
que permitirá el enlace con Madagascar. Inglaterra será llama­
da, a su vez, a colaborar con Bélgica en atención a la línea que 
proyecta de El Cairo a El Cabo, y que corresponderá verosímil­
mente con la red del Congo belga.
Otras líneas coloniales están llamadas a anexionarse a las 
grandes arterias yendo de continente a continente. Y  es que en 
ninguna parte mejor que en las colonias, donde los enlaces prác­
ticos son, por así decirlo, inexistentes, encontrará el avión co­
mercial empleo más útil, más vasto.
Deseemos, pues, que las metrópolis interesadas se pongan de 
acuerdo entre sí para crear y explotar en común esta red aérea 
colonial, que será un factor inevitable y poderoso de desenvol­
vimiento económico y de progreso.— Raimundo Marcerou.
Los trajes LE.ME.RCIE.R equipan el 
9 0  por lOO de la Aviación francesa
La Aviación civil española
Al placer con que ALAS ha registra­
do el hecho de que nuestra Aeronáutica 
civil tenga aviadora tan gentil y resuelta 
como la señorita Bernaldo de Quirós, he­
mos de unir el gusto de ver que unos es­
pañoles, el señor Ogara y el teniente Haya, 
prueben con hechos lo que la Aviación ci­
vil de nuestra Patria es capaz de hacer 
sin el menor apoyo oficial, y ello demues­
tra qué cosas no se harían si en España, 
como en todo el resto del Mundo, se hicie­
se una política aeronáutica más acertada 
que la actual.
Las hazañas, performances recogidas 
por periódicos extranjeros como el lónchen­
se Times, tuvieron no sólo el mérito de la 
audacia, sino el encanto de la sencillez y 
modestia con que se realizaron.
Un buen día de julio, un caballero es­
pañol, el señor Ogara, compró una avione­
ta “ A vian” , del mismo tipo que el que usó 
el Squadron Lender-Hinder en su vuelo a 
Australia, con un motorcito “ Cirrus Mark 
11” , y en doce horas y media de vuelo to­
tal, pilotando el teniente español Haya, se 
plantó de Londres a Madrid en las siguien­
tes seis etapas:
Londres - París, París - Tours, Tours- 
Iiurdeos, Burdeos-Biarritz, Biarritz-Vito­
ria, Vitoria-Madrid.
Poco después, y sin reclame ni aspavien-
tos, ni bombos y platillos, Ogara y Haya 
salieron de Madrid y efectuaron el form i­
dable recorrido que damos a continua­
ción :
Madrid - Barcelona - Marsella - Niza - 
Pisa - Roma - Nápoles - Brindisi - Salóni­
ca - Constantinopla - Sofía - Belgrado - 
Budapest - Viena - Praga - Berlín - Des- 
sau - Amsterdam - Londres - París - Ma­
drid.
Esto representa más de 8.000 kilóme­
tros de recorrido efectivo, sin el menor con­
tratiempo, y unas sesenta y ocho horas de 
vuelo, y demuestra, por tanto, que el turis­
mo aéreo es ya posible en los tiempos ac­
tuales.
Y tan hermosa excursión la han reali­
zado sin el menor entorpecimiento, y, lo 
que es mejor aún, hasta puede que les haya 
salido el viaje mucho más barato que si 
hubieran ido en tren.
Ogara y Haya, que son bilbaínos, bau­
tizaron el aparato con el nombre de Hora­
cio, el optimista.
Felicitamos a los intrépidos pilotos.
¿Cuándo se convencerán las gentes ri­
cas de que no hay turismo mejor que el 
aéreo?
Y, ¿cuándo se resolverán los Gobiernos 
españoles a cuidar un poco de la Aviación
El piloto Haya y el propietario Ogara civil?
EL MINISTRO DEL AIRE, FRANCES
M. Laurent Eynac
Los lectores de ALAS conocen al ministro del Aire que ha 
sido designado por el Gobierno francés para suceder a M. Boka- 
nowski. M. Laurent Eynac fué subsecretario de Estado de la 
Aeronáutica durante cinco años, no habiendo figura más conocida 
en la Aviación francesa. Tal vez tampoco haya otra tan simpá­
tica.
M. Laurent Eynac, que ejercía la abogacía en el Departamen­
to del Alto Loire cuando fué elegido diputado por primera vez, 
en 1914, había nacido en Monastier el año 1886. Ha sido constan­
temente reelegido, y en la Cámara está suscrito en el grupo de 
la izquierda radical.
Movilizado durante la guerra como oficial de Administración, 
pasó, a petición propia, a Aviación, donde fué citado en la or­
den del día. En 1917 volvió a sentarse en la Cámara.
Comisario general de Esencias, en 1919, demostró la nece­
sidad de emprender una política francesa de abastecimiento de
petróleo. En enero de 1921 fué nombrado, por primera vez, sub­
secretario de Estado de Aeronáutica, conservando estas funcio­
nes en los diversos Gabinetes que se formaron hasta julio de 
1926. Al constituir su Gabinete de Unión Nacional M. Poincaré, 
suprimió, por razón de economía, todas las Subsecretarías de 
Estado. Los diversos servicios de la Aviación se repartieron en­
tonces entre los Ministerios de Comercio, Guerra y  Marina.
M. Laurent Eynac estuvo, pues, durante cinco años al fren­
te de la Aviación francesa. En el Parlamento, en los partidos, 
todos reconocen su competencia y  su capacidad de trabajo. Vis 
a vis de los constructores de motores y de aviones, ha preconi­
zado siempre una política de ayuda industrial, que llamaba “ una 
sana política de previsión y de preparación para la movilización 
industrial” .
En materia de navegación aérea, M. Laurent Eynac se es­
forzó siempre por establecer, en primer término, líneas regula­
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res de París a las diversas capitales de Europa, después de la 
red que une a Francia con sus posesiones coloniales africanas. 
Desde 1926 había estudiado la organización de un servicio di­
recto Marsella-Argel y una línea hacia Siria para prolongarla 
más tarde a la India y la Indochina. Quería, finalmente, lanzar 
un puente sobre el Atlántico, entre Dakar y el Brasil, a fin de 
enlazar Francia con la América del Sur.
Los estudios hechos por M. Laurent Eynac fueron útilísi­
mos, puesto que a la hora presente las líneas concebidas por él 
en 1926 están ya creadas o a punto de serlo.
M. Laurent Eynac va a dar un gran impulso a la Aviación 
francesa.
Era ponente del presupuesto de Aviación que ha de discutir­
se próximamente en el Parlamento.
Son sus bases para tan interesantes informes las que servi­
rán de fundamento para la reorganización de los servicios de Ae­
ronáutica.
La entusiasta acogida con que se ha recibido el nombramiento 
del ministro del Aire, francés permite augurar que se va a im­
primir una favorable orientación a la Aviación francesa.
De técnica
El hidroavión “ Leo H. 198” 
del “ Ile-de-France”
En un artículo anterior hemos descrito la maniobra del lan­
zamiento por catapulta del hidroavión “ Lioré et Olivier” que 
realiza el enlace postal entre el transatlántico Ile-de-France y 
la costa americana, por 
una parte, y Le Bourget, 
por otra. Hoy damos una 
descripción completa del 
aparato.
El hidroavión “ Lioré 
et Olivier” tipo 198 es el 
resultado del desenvolvi­
miento y del perfecciona­
miento de los tipos “ 190” 
y “ 192” de servicio en las 
líneas aéreas A ir Union 
Aeronavale.
Es un hidroavión mo- 
nomotor de hélice tracto- 
ra provisto de un tren de 
aterrizaje que se puede re­
coger.
El aparato está cons­
truido en ' madera. Las 
alas van enteladas. Sin 
embargo, todos los órga­
nos vecinos del motor o 
de los depósitos de esencia 
o aceite son enteramente metálicos. El aparato es muy estable y 
poco fatigoso de pilotar.
El casco es muy resistente y sus formas han sido estableci­
das con vistas a una utilización en más de mucho oleaje. Sus 
formas producen un amortiguamiento considerable de los cho­
ques, permitiendo, en cambio, un despegue rápido. La armadura 
del casco está concebida de manera que el aparato resista a los 
considerables esfuerzos que lleva consigo el lanzamiento por ca­
tapulta.
El motor, montado sobre un armazón muy rígido, está pro­
visto de capotas extremadamente sencillas, permitiendo un acce­
so fácil de todos los accesorios del motor y facilitando el trabajo 
de entretenimiento.
Disposición .— El hidroavión tipo “ 198” está destinado a ase­
gurar el transporte del correo y eventualmente de los pasajeros 
en un radio de acción de 800 kilómetros. Su tripulación es de 
dos hombres: piloto y  radiotelegrafista. El piloto va detrás del 
ala inferior. El radiotelegrafista está instalado delante; es una 
cabina muy vasta donde van agrupados un puesto de telegrafía
sin hilos de onda larga, 
un puesto de onda corta, 
un radiogoniómetro y los 
instrumentos n e c e s a r i o s  
para la navegación aero- 
marítima.
Un mástil de antena 
telescópica permite utili­
zar el puesto de telegra­
fía  sin hilos cuando el hi­
droavión se pose y lióte 
sobre el mar. La genera­
triz va entonces movida 
por el motorcito de arran­
que “ Bristol” , colocado ér. 
el capot m otor; en vuelo, 
esta generatriz es accio­
nada por molinete.
Características. - En­
vergadura, 16,30 metros; 
longitud, 12,50; altura, 
4,170; profundidad de ala, 
2,10; superficie, 64 metros 
cuadrados; potencia, 420.
Pesos y “ perform ances” del hidroavión “ Júpiter 9 A b .” .— Peso 
en vacío, 1.735 kilogram os; peso útil, 965; peso del combustible, 
450; peso total, 3.150; distancia franqueable, 750 kilómetros; ve­
locidad máxima, 173 kilómetros por hora; subida a 2.000 me­
tros, aproximadamente, dieciséis minutos y medio; techo, 3.700 
metros.
Pesos y  “ perform ances” del anfibio “ Júpiter 9 A b .” .— Peso 
en vacío, 1.875 kilogramos; peso útil, 825; peso del combustible, 
450; peso total, 3.150; distancia franqueable, 710 kilómetros; 
velocidad máxima, 165 kilómetros por hora; subida a 2.000 me­
tros, aproximadamente, veinte minutos y  medio; techo, 3.250 
metros.
Referencias de empleos.— El hidroavión “ Leo H. 198” es el
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resultado de la experiencia de una larga explotación de aparatos 
de tipo análogo, de servicio en la línea Antibes-Túnez. Es aná­
logo también al hidroavión “ Leo H. 194” del teniente de navio 
Bernard, que ha atravesado,* el primero, el Continente africano, 
efectuando el raid Francia-Madagascar, y regreso. Es también 
vecino del tipo “ 193” , que ha sido adoptado por la Marina fran­
cesa como hidroavión de reconocimiento y de bombardeo.
Creando este tipo se ha conseguido conservar y aun mejorar 
las notables cualidades marinas de los hidroaviones tipos “ 190” 
y “ 192” , aumentando al propio tiempo de un modo considerable 
sus performaneéis.
Es interesante recordar que sobre este aparato, en diciem­
bre de 1927, el equipo Pones y Maillard resistió victoriosamen­
te una tempestad de setenta y dos horas, de una extrema violen­
cia en el Mediterráneo. Los barcos de socorro franceses e ita­
lianos no pudieron sostener el mar, teniendo que volverse a sus 
bases, mientras que Ponce y Maillard llegaban a Ustica por sus 
propios medios.
El nuevo motor de refrigeración 
por aire “ Armstrong-Siddeley”
El nuevo motor “ Armstrong-Siddeley Léopard” constituye 
un progreso en la construcción de motores de refrigeración por 
aire.
Desarrolla una potencia normal de 710 CV., de 1.500 vueltas 
por minuto, y 770 CV. a 1.650 vueltas por minuto. Como este 
motor está destinado a los aviones pesados de velocidades relati­
vamente grandes, su régimen parece ser conveniente, de suerte 
que se puede prescindir de reductor. El peso del “ Léopard” es de 
643 kilogramos, comprendidos todos los accesorios.
El “ Léopard” tiene un diámetro exterior de 1,45 metros y 
una superficie frontal de 1,62 metros cuadrados. Estas cifras 
son, evidentemente, más elevadas que las de un motor de refri­
geración por agua, pero son, en cambio, inferiores a las de otros 
motores de refrigeración por aire. El motor “ Pratt y Whitney 
W asp” de 400 CV. desarrolla, por ejemplo, 31 CV. por metro 
cuadrado de superficie frontal, mientras que el “ Armstrong 
Léopard” de 700 CV. desarrolla 44 por metro cuadrado.
El “ Léopard” sólo difiere en pequeños detalles del “ Jaguar” . 
Cada cilindro tiene cuatro válvulas en lugar de dos.
La espiral que alimenta los cilindros no gira a la misma ve­
locidad que el cigüeñal, sino que está desmultiplicada, a fin de 
obtener más fuertes cilindradas.
He aquí las características del “ Léopard” : diámetro interior, 
152,5 mm.; carrera, 190,5 mm.; cilindrada total, 48,5 litros; gra­
do de compresión, 6 /1 ; potencia normal, 710 CV.; número de 
vueltas por minuto, 1.500; potencia normal por litro de cilindra­
da, 14,6 CV.; potencia máxima, 777 CV.; número de vueltas por 
minuto, 1.650; peso (comprendido el cubo, la tubería de escape, 
etcétera), 643 kilogramos; peso por caballo de vapor, potencia 
normal, 0,905 kilogramos; id. id. potencia máxima, 0,827 kilo­
gram os; consumo de combustible a 1.500 vueltas por minuto, 
0,316 litros por caballo de vapor y hora.
Un amortiguador de choque 
para obenques
Una de las particularidades del avión de carreras inglés
“ Gloster IV ” es el amortiguador de choque 
para obenques, que permite transmitir pro­
gresivamente a las superficies sustentado­
ras, y viceversa, los choques o los esfuer­
zos anormales que se producen en el suelo 
o en vuelo.
La adjunta figura representa este nue­
vo dispositivo.
Experiencias de caída 
de un cuerpo humano 
en los Estados Unidos
Han hecho mucho ruido últimamente 
en los Estados Unidos los records de caída 
en que el interesado retardaba la apertura 
de su paracaídas. Los Servicios Técnicos 
del Ejército acaban de hacer una serie de experiencias con mani­
quíes de un peso de 81,500 kilogramos, provistos de un falso 
saco de paracaídas y lanzados desde un avión por la noche. Una 
bengala iluminadora iba fija a un pie del maniquí cuya confec­
ción había sido cuidada en tal forma que sus dimensiones fueren 
semejantes a las de un hombre.
Un aparato fotográfico en el suelo registraba la caída. Un 
péndulo batiendo un segundo a cada contacto cerraba el obtu­
rador. La carrera del piloto estaba marcada por dos faros de 
eclipses en el suelo y seguía una altura determinada por un al­
tímetro de gran precisión.
Después que el maniquí hubo sido abandonado al espacio, la 
velocidad horizontal era igual a la del avión, pero ésta iba dis­
minuyendo a medida que la velocidad vertical iba aumentando, 
de suerte que la resultante no fué jamás considerable.
La velocidad máxima registrada varió entre: 109 millas (175 
kilómetros) y 119 millas (191 kilómetros) por hora, según que 
el maniquí caía derecho o hecho una pelota. La velocidad máxi­
ma fué lograda después de una caída de 450 metros, próxima­
mente, en doce segundos, y después permaneció sensiblemente 
constante.
Con un maniquí de 56,500 kilogramos, cayendo en las mismas 
condiciones, la velocidad de caída máxima fué reducida a 137 
kilómetros por hora (125 pies por segundo).
Un nuevo aparato de caza: 
el “ Potez 31”
El constructor francés Potez acaba de dotar a la Aviación 
militar de un biplaza de caza, tipo monoplano, motor “ Hispano- 
Suiza” de 500 CV., hermano menor de los famosos aviones de 
bombardeo o de reconocimiento tipo “ 25” .
Veamos sus principales características:
Velamen.— El velamen está constituido por un ala monoplana, 
en dos partes, que está montada en quitasol. En la parte cen­
tral del ancho del fuselaje está adelgazada én el intradós, 
para facilitar la visibilidad al puesto de pilotaje. Cuatro peque­
ños montantes oblicuos, formando cabaña, unen las extremida­
des del plano central a los largueros superiores del fuselaje.
Las superficies laterales, de perfil semigrueso, están suficien­
temente obencadas por un par de mástiles cada una.
El velamen, horizontal, no presenta diedro lateral; afecta,
por el contrario, una flecha longitudinal bastante acentuada, 
propia para aumentar la manejabilidad indispensable a un avión 
de caza.
Fuselaje.— El fuselaje tiene una armadura constituida por 
cuatro largueros de pino reunidos por montantes y traviesas de 
la misma madera.
Distribución.— El puesto del piloto está instalado bajo el ve­
lamen, a seguido de la porción central. En este lugar, las alas 
laterales están gran­
d e m e n t e  e s c o t a d a s  
para asegurar la visi­
bilidad hacia lo alto, 
y también para per­
mitir al ocupante el 
uso del paracaídas.
El puesto del ame­
trallador, dotado de 
una torrecilla, va a 
continuación del pues­
to del piloto. Este 
puesto está, igual­
mente, provisto de 
un p a r a b r i s a s .  Su 
e q u i p o  f o t o g r á f i c o  
contiene los dispositi­
vos necesarios para 
permitir el empleo de 
los diversos aparatos 
militares para las to­
mas de vistas verti­
cales u oblicuas.
El avión está, ade­
más, dotado de una 
instalación de cale­
facción y de inhala­
dores para los vuelos 
a grandes alturas.
Características ge­
nerales. —  Envergadu­
ra total, 14,80 me­
tros; longitud total,
9,50; altura total,
3,40; profundidad del 
ala, 2,9; superficie 
sustentadora total, 40 
m e t r o s  c uad r a d o s ;  
potencia, un motor 
“ Hispano - Suiza” de 
500 CV., en W.
Una antigua controversia:
El Atlantic A ircraft Corporation, que es el nombre de la fir­
ma Fokker, en América, acaba de publicar un folleto titulado 
Algunas consideraciones técnicas, en el que da a conocer su 
punto de vista en la cuestión de la madera y del metal.
A  título documental creemos interesante reproducir los si­
guientes párrafos:
uLos inconvenientes del avión “ todo m etálico” .— La fabrica­
ción y reparación de alas metálicas, construidas según los méto­
dos actualmente adoptados, necesitan el empleo de numerosos 
clavos remachados en duraluminio, que deben ser todos coloca­
dos a mano, y tratamientos térmicos que no pueden ser realiza­
dos en cualquier parte sin una fábrica especialmente dotada de 
herramienta. Aparte las pequeñísimas reparaciones efectuadas 
por medio de algunas piezas llevadas ya, las reparaciones, por 
poco importantes que sean, son imposibles, salvo en la fábrica,
y aun allí son d ifíci­
les, largas y costosas. 
Otra desventaja es 
que el material em­
pleado no puede ser 
obtenido en cualquier 
parte, que es el caso 
de los tubos de acero 
y la madera. El tra­
bajo del duraluminio 
necesita obreros es­
pec i a lmente  hábiles, 
lo que hoy día es ca­
da vez más difícil de 
obtener. Los esfuer­
zos y las deformacio­
nes que se producen 
en la estructura de 
un avión, en un ate­
rrizaje un poco duro, 
tienen las peores con­
secuencias en una es­
tructura que no está 
constituida sino por 
el ensamblaje de pe­
queños elementos re­
machados. Otro in­
conveniente, en fin, es 
que, a consecuencia 
de la presencia del 
revestimiento metáli­
co y de la gran difi­
cultad de desmontar 
y  volver a poner en 
su sitio este revesti­
mi ent o ,  n u m e r o s o s  
puntos del aparato 
escapan a todo exa­
men. Y así es en cier­
tas partes del apara­
to que no presentan 
tal vez ningún daño 
exterior, pero que, sin embargo, han sufrido grandes esfuerzos 
y que sería bueno comprobarlos.
La ventaja enorme y evidente del fuselaje “ Fokker” , de tu­
bos de acero, y de su ala en madera es que todas las reparacio­
nes en el fuselaje, aun las más complicadas, pueden ser efectua­
das en todas partes recurriendo únicamente a la herramienta 
ordinaria del mecánico y a un puesto portátil de soldadura au­
tógena; en cuanto a las reparaciones en el ala, pueden ser em­
prendidas por cualquier individuo que tenga algún conocimien-
E1 “ Potez 31”
¿metal o madera?
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to de carpintería. Los resultados obtenidos en servicio no hacen 
sino confirmar esta tesis. Las líneas aéreas que emplean aviones 
“ Fokker” efectúan las reparaciones más importantes sobre el 
terreno mismo en que han tenido efecto los aterrizajes forzosos, 
sólo con dos hombres, y prácticamente, en todos los casos, los 
aviones vuelven a salir de vacío de los lugares en que han ate­
rrizado. Conocemos numerosos casos en que aviones enteramen­
te metálicos tuvieron que ser enviados a las fábricas, a conse­
cuencia de accidentes de poca importancia.
Conservación y  longevidad.— Aparte de que un número bas­
tante restringido de aviones enteramente metálicos han sido 
puestos en servicio regular, y que ciertos tipos nuevos no han 
sido utilizados mas que durante algunos meses, esto a título de 
sencilla demostración, pocas personas han tenido ocasión de ob­
servar los inconvenientes que presenta esta construcción metá­
lica después de mil horas de vuelo o más. Es un hecho probado 
por la experiencia actual de los explotadores, que el número de 
obreros constantemente necesarios para la conservación de los 
aviones metálicos, todos en plancha de duraluminio, es absolu­
tamente desproporcionado. Las vibraciones inevitables del motor, 
especialmente, producen la formación de pequeñas fisuras en el 
delgado revestimiento del ala, en particular alrededor de los re­
maches. Allí donde quiera que se emplean estas planchas del­
gadas, en particular alrededor de las puertas, de las ventanas, 
de las pinturas del tren de aterrizaje, etc., se forman tales fisu­
ras. Esto necesita el cambio completo del revestimiento metáli­
co, operación que no puede ser realizada generalmente sino en 
fábrica, y es siempre extremadamente costosa. Es, además, ab­
solutamente necesario proteger el metal contra la corrosión no
sólo exterior, sino interior; pero, en muchos sitios, el rebarniza­
do es imposible a consecuencia de ser inaccesibles. Además, el 
ala de revestimiento metálico puede ser hecha estanco al agua, 
como puede no serlo el ala en madera recubierta de chapa y 
construida a la manera de un casco. Alas en madera que no ha­
brán sido jamás revisadas interiormente han realizado, por otra 
parte, actualmente, en cinco años de servicio, dos mil y tres 
mil horas de vuelo sin el menor tropiezo. Y  este largo tiempo, 
porque el revestimiento exterior ha sido tratado convenientemen­
te, dicho de otro modo, que ha recibido una nueva capa de barniz 
cada doscientas o trescientas horas de vuelo, aproximadamente.”
Una nueva T  de aterrizaje 
luminosa, automática
Al lado de las instalaciones de alumbrado nocturno más di­
versas para el tráfico aéreo de noche, figuraba, en la Exposición 
de Détroit, una nueva T luminosa, automática, construida por 
la Crouse-Hinds Co., de Siracusa (Nueva York).
Las barras transversal y longitudinal de esta T tienen una 
sección triangular, estando colocado encima uno de los vértices 
del triángulo. En la parte de atrás de la barra longitudinal hay 
un estabilizador vertical que permite a esta T orientarse con el 
viento. Lámparas de incandescencia están dispuestas sobre el 
vértice superior de las barras triangulares de esta T, y reflejan 
su luz sobre los dos lados laterales. La T de aterrizaje luminoso 
es sumamente visible desde todas partes.
Franjas alternadas de pintura blanca y  roja permiten dis­
tinguirla con mayor facilidad.
Ecos e informaciones
ESTADOS UNIDOS
Un servicio Aéreo Sen Francisco-Méjico
So ha organizado un servicio aéreo regular entre San Francisco y Méjico, 
que más tarde se prolongará hasta Río de Janeiro, vía Guatemala.
FRANCIA
El enlace directo París-Kaboul
El avión “ Potez 25” , motor “ Lorraine”  450 CV., ofrecido por el Gobierno 
francés al rey de Afghanistán, acaba de llegar a Kaboul, pilotado por el capi­
tán Weisser, de la D irección de la Aeronáutica en el Ministerio de la Guerra, 
acompañado del sargento mecánico Clement. El avión, que estaba en perfecto 
estado, fué entregado al Soberano.
El viaje, con las paradas en diferentes capitales, se hizo del modo si­
guiente :
10 de agosto: París-Roma, 1.200 kilóm etros; 13: Roma-Atenas, 1.050; 15: 
Atenas-Alepo, 1.250; 18: Alejo-Teherán, 1.450; 22: Teherán-Kaboul, 1.500. 
T ota l: 6.450 kilómetros.
Esta ha sido la primera vez que un avión francés aterriza en Kaboul, 
realizando así un enlace aéreo directo entre París y la capital del Afghanistán.
El „rallye“ del Aero Club de Auvernia
El A ero Club de Auvernia había organizado, a principios de septiembre, en 
Clermont-Ferrand, un rallye aéreo, que ha sido contrariado por el mal tiempo 
y entristecido por la muerte del ministro de Aeronáutica, cuya noticia llegó 
en el momento en que iban a disputarse las principales pruebas.
El Concurso de aterrizaje, con la hélice calada, fué ganado por M. Vacon- 
sin, que aterrizó en una distancia de 6,60 metros. La carrera de velocidad en
línea recta la ganó el piloto Déglise, y el Concurso del presidente de la Repú­
blica fué obtenido por Michel Detroyat. En cuanto al rallye aéreo propiamente 
dicho, lo alcanzó M. Maurice Weiss, que sobre su limotisine “ Potez 32”  .230
F r a n c ia .— In a u g u ra c ió n  del m on u m en to  a  N u n g esser  y  C oli
Fot. Meurísse
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caballos de vapor llevó siete pasajeros y cubrió 1.024 kilómetros en sus sie­
te horas de ruta. El tercero y cuarto puestos los obtuvieron MM. Delmotte y 
Vaucandenberg. que pilotaban los dos un aparato “ Caudron 110”  60 CV.
IN G LATERR A
El tráfico postal aéreo 
con  Holanda y Suiza
El director general de Correos, de Inglaterra, anuncia que las cartas, ca­
jas y paquetes asegurados para Ho­
landa son ahora aceptados para su 
transporte por vía aérea, en las mis­
mas condiciones que los enviados por 
vía férrea o por barco.
Y  lo mismo ocurre con los desti­
nados a Suiza (ya existía un servi­
cio para los paquetes asegurados).
Las tasas ordinarias para el correo 
aéreo son, naturalmente, indepen­
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El Consejo de Ministros ha apro­
bado, por unanimidad, el proyecto de 
creación y explotación de las líneas 
Roma - Mallorca - Barcelona - Géno- 
va - Roma y Roma - Siracusa - Trí­
poli - Bengasi. La prolongación hasta j
Tobruk de esta línea está igualmen- ¡
te prevista. En este caso, esta últi­
ma línea tendrá una longitud de i  
2.390 kilómetros, en lugar de 2.010, i
y la primera 2.215 kilómetros.
El transporte de pasajeros en es- ;
tas dos líneas no comenzará a funcio­
nar hasta pasado un mes de expe­
riencias. Por otra parte, un hidro­
avión ha llegado, a fín de julio, a 
Trípoli, y ha comenzado una serie 
de vuelos de ensayo. Más tarde, el 
tráfico se intensificará hasta hacerlo 
semanal al cabo de cinco meses. .(
El Estado italiano entregará a la 
Compañía concesionaria de estas dos líneas una subvención de 30 liras por 
kilómetro efectivamente recorrido. Se calcula en 325.000 kilómetros el reco­
rrido medio anual total en las dos líneas.
En los tres meses siguientes a la publicación de la ley aprobando la con­
vención entre el Estado italiano y la Sociedad anónim a de navegación aérea, 
la Compañía deberá proveer a las necesidades financieras de la Empresa, para 
lo cual se ha previsto una. suma de 14 millones de liras.
Las dos líneas estarán servidas con cuatro hidroaviones del tipo “ Dornier- 
Superval” , construidos en los artilleros de la Marina, en Pisa. Estos aparatos 
llevarán cuatro motores “ Júpiter V I”  de 500 CV. cada uno, cuya patente aca­
ba de ser adquirida por la firma Piaggio, que ha comenzado la construcción 
en sus talleres de Pontedera.
Durante diez años— lo que dura la subvención— el Estado se compromete 
a conceder, gratuitamente, el libre uso de los aeropuertos de Roma (Fium ara), 
Siracusa, Génova, Trípoli, Bengasi y, eventualmente, Nápoles y Tobruk.
El Estado asegurará, gratuitamente, el servicio de la protección meteoro­
lógica y el servicio de la radiogoniometría.
La línea de Libia saldrá de Ostia, tocará Nápoles, tomará el estrecho de 
Mesina y hará escala en Siracusa.
Las vías de penetración aérea en Italia
El art. 63 del Reglamento para la N avegación aérea aprobado por Real 
decreto de 11 de mayo de 1925, núm. 356, ya modificado por el art. 2.° del
S. A. R. L. Capital: 500.000
Aviones y  motores de todas 
marcas francesas y extran­
jeras.
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 45. 75 y 120 
caballos de vapor.
Piezas para aviones y  m o­
tores.
Grupos marinos. 
Instrumentos de a bordo.
Accesorios en general para 
Aviación y canoas.
Real decreto de 23 de enero de 1927, núm. 325, ha sido modificado como sigue: 
Todas las aeronaves procedentes del extranjero o dirigiéndose a él deberán 
atravesar la frontera terrestre o el litoral marítimo solamente en los puntos 
siguientes:
“ En la fron tera  terrestre. Paso del Mont Cenis.— Ruta, obligatoria: vía ca­
rretera Mont Oenis-Susa-Rivoli, línea neta Rivoli-Aeropuerto aduanero de Tu- 
rín (M irafiori). Paso de Iselle.— Ruta obligatoria: vía carretera Iselle-Domo- 
dossola-Ornavasso-Omegna-Orta-Gazzano-Borgomanero-Momo, línea recta Momo- 
Aeropuerto de Cameri-Aeropuerto aduanero de Milán (Cinisello). Paso de 
Chiasso.— Ruta obligatoria: vía carretera Chiasso-Como-Sino-Seveso, línea recta
aeropuerto de Milán (Cinizello).
Paso del B renner.— Ruta obligato­
ria : vía carretera Brenner-Bressano- 
ne - Bolzano - Ora - Aeropuerto adua­
nero de Trento (Gardolo).
Paso del Tervisio.— Ruta obligato­
r ia : vía carretera M aglern-Tervisio-
Pontebla - Chinse - Forte - Stazione, 
por Cabbia - Artegna - Udine - Ae­
ropuerto aduanero de Udine (Cam- 
poform ideo N orte).
Paso del Longatieo.— Ruta obliga­
toria ,vía carretera Longatieo - Pos- 
turnia - Prevald, línea recta Pre- 
vald - Divaccia - carretera Divaccia- 
Basovizza, línea recta Basovizza-Aero- 
puerto de Trieste (Zaulf).
El vuelo sobre los pasos precita­
dos es consentido en los límites de 
dos kilómetros, como máximo, a los 
lados de cada dirección indicada, y a 
una altura media no inferior a 2.000 
metros con relación al terreno.
En el litoral marítimo.— El litoral 
marítimo puede ser sobrevolado en 
todos los puntos que no estén com­






de una estación 
aérea en la 
G roenlandia
Se han hecho proyectos y planes 
muy bien definidos y determinados 
para establecer una base aeronáu­
tica de abastecimiento en Sonth 
Stroem fjord, en la costa sudoeste de Groenlandia.
(odas las disposiciones para el establecimiento de esta base han sido tomadas 
por Helge Bangsted, explorador danés.
R iv is ta  A e r o n á u t ic a
Revista mensual ilustrada publicada por el Ministerio de Aeronáutica 
ROMA. Via Agostino Depretes, 45 A
Estudios sobre la guerra aérea y  sobre 
Aeronáutica. - Informaciones internacio­
nales de carácter militar, científico y
comercial
P r e c io  d e  la  s u s c r ip c ió n :  a ñ o  
d e l  n ú m e r o .........................





Tal estación será de una gran utilidad para los servicios transatlánticos 
regulares que sigan una ruta pasando por Groenlandia e Irlanda, y consti­
tuirá una excelente etapa en caso necesario. Es de advertir que semejante 
ruta no podrá ser ya recorrida en las condiciones actuales mas que en el sen- 
tido América-Europa.
RUSIA
El programa de la Sociedad 
D obrolet para 1929
Con motivo de la V Asamblea anual de accionistas de la Sociedad de Na­
vegación Aérea Dobrolet, el presidente y diversos oradores dieron algunas in­
formaciones sobre la actividad y perspectivas de la Sociedad.
Las líneas aéreas del Asia Central han sido reorganizadas. La capital de 
la República Tadjika, Duchambé, se enlaza con Bonkhara y Tachkent. Una 
línea enlaza Bonkhara con Tchardjoni, con una rama sobre Khiva-Tachaonz.
En octubre de 1927 se inauguró la línea Tachkent-Kaboul, que une el 
Asia Central al Afghanistán,
Una nueva línea enlaza Frounze con la capital del Kazakstán Alma-Ata.
La línea Varkhneoudinsk-Ourga funciona normalmente.
El número de kilómetros recorridos ha pasado de los 523.000 en 1926, a 
983.000 en 1927 ; el número de viajeros transportados pasó de 2.219 a' 3.306. 
El presidente ha subrayado que la Sociedad no había registrado ningún acci­
dente mortal.
La Sociedad Dobrolet debe poner en servicio este año la gran línea de la* 
Lena: Irkust-Sakutsk, con ramificación sobre Bodaibo (centro de explota­
ción de la Lena Goldfields). Los vuelos de ensayos se han efectuado ya. En
! le document I aéronautique
L e  d a r á  u n a  n o t a b le  d o c u m e n t a c i ó n  a c e r c a  d e  =  
H  t o d o  lo  q u e  s e  e s c r ib e ,  s e  h a c e  y s e  i n v e n t a  e n  la  ^
|  A e r o n á u t ic a  m u n d ia l  |
P u b l i c a c i ó n  m e n s u a l ;  el  n ú m e r o :  4  f r a n c o s  =  
A b o n o  d e  u n  a ñ o :  4 0  f r a n c o s  | j
|  L e  D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e  |
=  4 0 ,  Q u a i  d e s  C e l e s t i n s .  - P A R  I S ,  I V ®
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1929 se organizará una nueva rama en dirección del Aldan. Ese mismo año 
debe ver cómo se prolonga la red del Asia Central, de Duchambé a Sarai- 
K uliab; cómo se organiza una línea de Alm a-Ata a Samipalatinsk (trayecto 
futuro del ferrocarril Turkestán-Siberia) ; y cóm o se inaugurarán los servi­
cios postales en el itinerario Moscú-Irkutst. Los vuelos en ensayo deben reali­
zarse este año en el trozo Moscú-Novisibirsk.
El programa de los años siguientes comprende el establecimiento de las 
líneas siguientes: línea del Jenisei, entre Krassnoiarsk y Turukhansk; línea 
del Ob, entre Omsk y O dborsk ; líneas Moscú-Tachkent-Samarkande-Krasno- 
vodsk e Irkutsk-V ladivostock; y línea del Norte, entre Ust-Tsilma y Arkhan- 
gelsk.
El inspector general de la Aviación civil ha declarado que la red de líneas 
aéreas de la U. R. S. S. pasará de los 11.500 kilómetros de 1928 a los 30.000 
que habrá de aquí a cinco años.
YU G O ESLA V 1A
Estadística del tráfico aéreo
Resultados del tráfico de la Compañía Yugoeslava de Navegación Aérea 
durante el primer semestre de 1928: 240 vuelos: 118 de Zagreb y 122 de Bel­
grado.
Total de vuelos: quinientas cincuenta y nueve horas y 86.733 kilómetros.
Vuelos regulares y sin accidente: 26 vuelos en febrero, mínimo, y 52 en 
junio, máximo.
Del 15 de febrero al 30 de junio se han transportado 704 pasajeros: 55 
en febrero, 112 en marzo, 185 en abril, 170 en mayo y 184 en junio.
En julio ha habido 207 viajeros.
F L U G - W O C H E
R E V I S T A  S E M A N A L  I L U S T R A D A
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ECONOMÍA DE LA AVIACIÓN  
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entran en la construcción del 98 °/0 de los aviones del mundo
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Las Fábricas R E N A U L T  han construi­
do, durante veinte años, más de 18.000 
motores, que representan una potencia 
total de cerca de
6 millones de caballos
>Y;asifiÉii
Lo mismo cuando equipan aparatos m i­
litares que cuando van montados en 
aparatos comerciales, los motores R E ­
N A U L T  no han cesado de obtener bri­
llantes éxitos
Liberty Race 
(Long Island-New Y o r k ): 8 octubre 1925
Concurso Internacional de Gran R esis­
tencia 
(81 diciembre 1925)
“ Records” de distancia 1925 y  1926
París  -  Madagascar 
(28 noviembre 1926, 21 enero 1927)
Copa Michelin 1927  
(Capitán D elaitre)
Copa B réguet 1927  
(Teniente Blanchard)
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E SPA Ñ A.—Madrid: Avenida Conde  de Peñalver, 17.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid .
Barcelona: Paseo de Gracia, 19. — Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante: Paseo de los M á r t i r e s ,26.— Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo . Apartado de Correos, 110.— Dirección te­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL . -R io  de Janeiro: Avenida Río Branco, 50. -  Dirección telegráfica:
Aeropostal-Río  Janeiro.
URUGJJAY.— Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968.— Dirección telegráfica:
A e iopos ta l -M on te  video.
A RG EN TIN A .—Buenos Aires: Calle Reconquista,  2 4 0 . - Dirección telegráfica:
A eroposta l -Buenos  Aires.
( L o s  v i e r n e s )
Casablanca 
Dakar 
Río de Janeiro 
Montevideo 
Buenos Aires
Envíe sus cartas por avión
P a r a  to d o s  in fo r m e s  d i r ig i rs e  a  las  o f ic in a s  d e  la C o m p a ñ ía
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